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ЭКОНОМИКАУДК 656:33
Транслогистическая 
платформа: сетевая 
кооперация 
Решение насущных задач российской экономики упирается в нетривиаль-ный процесс «собирания» россий-
ских бизнесов в производственные цепочки, 
кластеры, агломерации, «сшивания» круп-
ных региональных центров производства 
и потребления в мезо- и макрорегионы 
с выходами на международные экономиче-
ские коридоры . Интенсификация коопера-
ционных отношений требует усиления го-
ризонтальных связей –  межотраслевых 
и межрегиональных –  и может быть продук-
тивно осуществлена на базе логистики .
Сегодня многие государства встали на 
путь модернизации/трансформации эко-
номики через развитие транспортно-ло-
гистической и торговой инфраструктуры . 
При этом цель не ограничивается выпол-
нением роли «естественного транзитного 
моста», «естественных ворот», «глобаль-
ного транзитного хаба», но предусматри-
вает развитие экономики страны как 
глобального бизнес-центра с новыми 
конкурентными преимуществами для 
участия в глобальных цепочках создания 
стоимости, с новыми компетенциями по 
осуществлению крупных инфраструктур-
ных проектов, с возможностями получе-
ния выгод от пространственного разме-
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В статье логистика предстает 
технологией управления сетевой 
кооперацией в новой модели 
экономического роста, отвечающей 
требованиям мобильности людей 
и товаров в XXI веке. Дается 
анализ логистики как фактора 
современного этапа экономического 
роста. Рассматриваются основные 
тенденции формирования и развития 
транслогистической платформы как 
сетевой кооперации в цепи создания 
продукта; единого/общего бизнес-
процесса; сетевого взаимодействия 
бизнес-процессов на территориальном 
уровне. Сделан вывод о необходимости 
развития логистики как технологии 
управления, обеспечивающей 
синергетический эффект на базе 
торгово-промышленной сетевой 
кооперации
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щения, международной торговли и инве-
стиций .
К сожалению, в России потенциал логи-
стики как быстро растущего сектора наци-
ональной экономики явно недооценивает-
ся . Барьером для реализации потенциала 
логистики как современной технологии 
управления цепями поставок, организации 
сетевого бизнес-взаимодействия, обеспечи-
вающего сокращение совокупных издер-
жек, рост производительности труда и по-
вышение конкурентоспособности, высту-
пают:
– несбалансированное состояние ком-
понентов логистической инфраструктуры 
(существенные территориальные и струк-
турные диспропорции в размещении и раз-
витии по регионам России);
– нехватка (особенно новых) компетен-
ций и недостаточный масштаб бизнеса ло-
гистических компаний;
– отсутствие стандартов и общеприня-
тых подходов к созданию объектов логисти-
ческой инфраструктуры; опора на девело-
перскую классификацию складских объек-
тов (A, B, C, D), несостоятельную при 
принятии решений о формировании техни-
ко-технологических и объемно-планиро-
вочных характеристик объектов;
– отставание с внедрением электронно-
го документооборота, высокие издержки 
администрирования логистических опера-
ций, неэффективные таможенные проце-
дуры;
– недостаточная организационная под-
держка производственной кооперации 
и сетевого взаимодействия, территориаль-
ной логистической инфраструктуры как 
ресурсной основы встраивания экономики 
региона в цепи поставок/добавленной сто-
имости, экспортные потоки .
Преодоление существующих барьеров 
возможно на путях формирования нацио-
нальной транслогистической платформы как 
инструмента организации распределенного 
производства на базе развитой системы 
региональных транспортно-логистических 
платформ/кластеров со специализирован-
ным пакетом услуг (для нефтегазовой, ма-
шиностроительной, агропромышленной 
и других отраслей), связанных между собой 
через маршрутную сеть, транспортные узлы, 
транспортные коридоры .
1. ЛОГИСТИКА КАК ФАКТОР НОВОГО 
ЭТАПА ЭКОНОМИЧЕСКОГО РОСТА
Новый этап экономического роста ис-
пользует «новый портфель ресурсов», глав-
ной характеристикой которых является их 
гибкость, способность к взаимодополнению 
и взаимозамещению, мобильность . Он опи-
рается на сервисную экономику (ничего 
общего не имеющую с деиндустриализаци-
ей экономики), предлагающую сложный 
комплекс услуг по обслуживанию отраслей 
и секторов экономики с целью минимиза-
ции издержек/повышения производитель-
ности труда, оптимизации бизнес-процес-
сов и систем управления . Одновременно 
сервисная экономика сама может и проду-
цирует новые продукты, технологии, биз-
несы и, следовательно, новые рынки .
Логистика в современных условиях 
определяет направления общемировых 
потоков товаров и услуг, эффективная ло-
гистика создает конкурентные преимуще-
ства на уровне деловых организаций, реги-
онов, национальных экономик, расширяет 
Рис. 1. Логистика 
как фактор 
нового этапа 
экономического 
роста.
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и объединяет существующие рынки и спо-
собствует входу на новые рынки . Логистика 
удлиняет и диверсифицирует цепочку со-
здания добавленной стоимости, может 
формировать структуру национальной 
экономики, определяя ее «профиль» . Нако-
нец, логистика стимулирует приток инвес-
тиций, придает им устойчивый характер, 
позволяет рассматривать свой потенциал 
как ключевой стратегический ресурс (см . 
рис . 1) .
В свою очередь, на развитие рынка ло-
гистических услуг оказывают влияние ин-
новации за пределами сектора логистики . 
Новые производства, новые технологии 
и новые продуктовые потоки требуют ново-
го дизайна, глобальных цепочек поставок 
(GSC) и глобальных цепочек создания 
ценности (GVC), которые могут не вписы-
ваться в уже существующие системы транс-
портирования и размещения транспортно-
логистической инфраструктуры . В этом 
случае прежняя инфраструктура не позво-
ляет реализовать потенциал новых иннова-
ционных решений в области поставок, что 
подрывает надежность предоставления 
услуг и ставит перед необходимостью дизай-
на новой конфигурации цепочек поставок . 
Потребность в новых логистических взаи-
модействиях обусловлена также ростом цен 
на энергоносители, удорожанием услуг 
транспортировки продукта, может вызы-
ваться геополитическими рисками . Постав-
щики и их клиенты неизбежно встают перед 
проблемой распределения/поставки про-
дукта при более низких издержках .
Таким образом, изменения в экономике 
под давлением логистики заставляют прави-
тельственный и частный сектора задуматься, 
какого типа инвестиции требуются, в каких 
направлениях, какого уровня/качества они 
нужны, чтобы сохранить конкурентоспособ-
ность страны . Понимание мотивации для 
принятия решений в области логистики, 
а также их влияния на экономики различных 
стран является важным отправным пунктом 
в исследовании того, как многонациональ-
ные товарные потоки отражают характери-
стики рынков той или иной экономики 
и одновременно формируют их и обеспечи-
вают экономический рост .
Проведенный нами анализ российского 
рынка логистических услуг показывает:
– основная доля услуг в сфере перевозок, 
хранения, управления запасами и цепочка-
ми поставок выполняется собственными 
силами предприятий товаропроизводителей 
(68 %);
Таблица 1
Сравнительный анализ индексов развития логистики по странам
Позиционирование отдельных стран
в рейтинге LPI2014, World Bank
Позиционирование России и Китая
по групповым индексам LPI2014 (LPI 2012/LPI2010/LPI2007)
Место Страна Значение 
LPI-2014
Категория Место Страна
1 Германия 4,12 Таможня 1 (21 /6/ 12) Норвегия
2 Нидерланды 4,05 38 (30/32/35) Китай
133 (138/115/137) Россия
3 Бельгия 4,04 Инфраструктура 1 (1 /1/ 3) Германия
4 Великобритания 4,01 23 (26/27/30) Китай
77 (97/83/93) Россия
5 Сингапур 4,00 Отгрузки 1 (9/7/45) Люксембург
7 Норвегия 3,96 22 (23/27/28) Китай
102 (106/96/94) Россия
8 Люксембург 3,95 Качество
и компетентность
1 (23/13/17) Норвегия
9 США 3,92 35 (28/29/27) Китай
80 (92/88/83) Россия
28 Китай 3,53 Контроль 1 (7/4/5) Германия
88 Казахстан 2,70 29 (31/30/31) Китай
79 (79/97/119) Россия
90 Россия 2,69 Своевременность 1 (11/1/25) Люксембург
99 Белоруссия 2,64 36 (30/36/36) Китай
84 (94/88/86) Россия
Источник: «Connecting to compete 2014 . Trade Logistics in the Global Economy . Logistics Performance Index and 
its Indicators», World Bank, 2014 . 
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– в структуре рынка преобладают услуги 
2PL провайдеров (доля услуг 3PL провайде-
ров не превышает 8 %);
– высока доля услуг по транспортировке 
нефти и газа (80 % оборота рынка транспорт-
но-логистических услуг), сырьевых товаров .
Сравнительный анализ индекса разви-
тия логистики, рассчитанный Всемирным 
банком, свидетельствует о существенном 
отставании логистических сервисов в Рос-
сии, в том числе и по сравнению с Китаем 
(см . таблицу 1) .
Раздробленное состояние компонентов 
логистической системы, характерное для 
современной России (существенные терри-
ториальные и структурные диспропорции 
в размещении и развитии логистической 
инфраструктуры, неразвитость/несоответ-
ствие структуры рынка логистических услуг 
современным потребностям, недостаточное 
использование логистических принципов 
управления в реализации транзитного по-
тенциала), служит мощным ограничением 
в реализации идеи создания общего эконо-
мического пространства и единого рынка 
логистических услуг .
Преодоление фрагментарности возмож-
но на путях создания «единого регулятора/
координатора» –  института развития, что 
позволит собрать целостную стратегиче-
скую архитектуру для логистики и управлять 
ее изменениями на базе информационных 
технологий . Подобная архитектура впитает 
в себя мировые инновационные разработки . 
В результате появятся новые целостные 
унифицированные модели, внедрение ко-
торых во всех секторах российской эконо-
мики создаст предпосылки к гармонизации 
перехода на международные стандарты 
логистических взаимодействий .
Основные положительные эффекты 
внедрения интегрированной архитектуры 
логистики проявятся в комплексном разви-
тии территорий и региональных союзов, 
связывании производственных кластеров 
и центров потребления, создании новых 
высокотехнологичных рабочих мест . Поя-
вятся новые конкурентоспособные маршру-
ты, транспортные коридоры, транспортно-
логистические кластеры, вписанные в меж-
дународные геополитические консорциумы 
и кооперации .
Итак, сложная архитектура логистиче-
ских взаимодействий означает, что долго-
временные выгоды в виде создания добав-
ленной стоимости, прироста торговли 
и инвестиций возможны только на основе 
прочной интеграции бизнес-процессов 
компаний, что в комплексе обеспечит вы-
сокотехнологичный результат/продукт . 
Именно комплексный взгляд на современ-
ную архитектуру логистики позволяет избе-
жать перекосов в развитии ее отдельных 
компонентов и обеспечить экономический 
рост компаниям, регионам, странам .
Исходя из этого, предлагается на основе 
сетевой кооперации компаний/организа-
ций разработать и реализовать стратегию 
развития единого рынка логистических 
услуг как инструмента стратегического 
управления . Разработка стратегии позволит: 
(1) выявить «слабые места» и «недостающие 
звенья» логистики, чтобы, наращивая ее 
потенциал, добиваться устойчивого эконо-
мического роста; (2) подготовить подпро-
граммы комплексного (взаимоувязанного) 
развития всех компонентов логистической 
системы, включая ее кадровое обеспечение; 
(3) создать основы для интеграции бизнес-
процессов в индустриально-логистических 
кластерах на базе информационных техно-
логий и соответствующей технологической 
платформы (терминалы, складское хозяй-
ство); (4) разработать модель стратегическо-
го взаимодействия участников интегриро-
ванных цепей поставок для повышения 
качества управления, сокращения общих 
(суммарных) издержек, оптимизации фи-
нансового результата; (5) предложить ин-
струменты реализации стратегии и развития 
ключевых компетенций компаний на евро-
азиатском экономическом пространстве 
с использованием целевых программных 
проектов .
Для достижения указанных ориентиров 
предлагается создать транслогистическую 
платформу как пространство координации 
управления глобальными цепями поставок 
на региональном, национальном и между-
народном уровне .
Сегодня достаточно широко использу-
ется термин «логистическая платформа», 
особенно когда требуется подчеркнуть: 
а) значимость сопряженности и взаимодо-
полняемости объектов транспортно-логи-
стической инфраструктуры, возможности 
их совместного использования; б) способ-
ность агентов-участников цепи поставок 
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к сетевому взаимодействию по созданию 
и доведению потребительской ценности до 
клиента; в) потребность в координации 
бизнес-процессов в границах сетевого 
взаимодействия в целях одновременного 
решения двух задач –  улучшения качества 
сервиса и уменьшения издержек .
Логистическая платформа является тем 
инструментом, который позволяет в полной 
мере использовать потенциал логистики как 
технологии управления цепями поставок, 
сетевым взаимодействием .
Транслогистическая 1 платформа –  это 
экономическое пространство сетевого взаи-
модействия/кооперации компаний, которое 
структурировано единым/общим процес-
сом производства продукта, единой (вы-
строенной по общим стандартам) техноло-
гией управления бизнес-сетью, координи-
рующей участников интегрированной цепи 
создания стоимости на региональном, на-
циональном и глобальном рынках .
Этот подход включает в себя три состав-
ляющих: (1) транслогистическая платформа 
интегрированной цепи поставок, поддер-
живающая производственную, производст-
венно-сбытовую и торговую кооперацию 
в цепи создания продукта и доведения его 
до потребителя (рынки продукта); (2) транс-
логистическая платформа единого/общего 
бизнес-процесса, функционирующего на 
основе комплементарных ресурсов и ком-
петенций, объединенных в сетевую коопе-
рацию для достижения общих результатов; 
(3) транслогистическая платформа сетевого 
взаимодействия бизнес-процессов на тер-
риториальном уровне: центры/парки, горо-
да, агломерации, регионы/мезорегионы, 
национальные, транснациональные фор-
мирования . Ключевой характеристикой во 
всех случаях является сетевое взаимодейст-
вие на базе логистики, которое, как извест-
но, отличается добровольностью участия, 
согласованностью действий, открытостью, 
доверием между участниками и наличием 
координатора сетевой кооперации .
Результаты исследования, проведенного 
консалтинговой компанией KPMG, показали, 
что одной из приоритетных задач для цепоч-
ки поставок является «снижение уровня за-
1 Термин «транслогистичсекая» указывает на прео-
доление границ между компаниями-участниками 
сети, также на внутрирегиональное, межрегиональ-
ное, межнациональное взаимодействие .
трат и оборотного капитала» (46 % отве-
тивших). Решение этой задачи связывается 
с обеспечением прозрачности и информиро-
ванности производителей о цепочке поставок: 
40 % респондентов признают, что недоста-
точно информированы о своей цепочке поста-
вок, и только 14 % указали, что обладают 
полной информацией от своих поставщиков 
первого, второго и третьего уровней; каждый 
третий участник опроса считает, что проб-
лема недостаточной информированности 
связана с несовершенством работы IT систем 
или отсутствием требуемых навыков, одна-
ко прозрачность организаций поставщиков 
находится на удивительно низком уровне [1].
Проблема, высвеченная в приведенном 
примере, говорит о невыстроенной (за ред-
ким исключением) интегрированной цепи 
поставок, а в более широком плане –  об 
отсутствии общей логистической платфор-
мы вдоль цепи создания продукта/стоимо-
сти, скрепляющей производителя и постав-
щика общим бизнес-процессом с интегри-
рованными моделями бизнес-планирова-
ния, с совместно разделяемыми ценностями 
и стандартами сотрудничества .
2. ТРАНСЛОГИСТИЧЕСКАЯ 
ПЛАТФОРМА ДЛЯ 
ПРОИЗВОДСТВЕННОЙ СЕТЕВОЙ 
КООПЕРАЦИИ
Производство разных продуктов имеет 
не одинаковое количество стадий изготов-
ления, и следовательно, потребность в се-
тевом взаимодействии также будет разная . 
Наиболее длинные цепочки создания стои-
мости выстраиваются в пищевой индустрии, 
автомобилестроении, производстве одежды, 
электронике .
То есть, говоря иначе, потребность в ин-
тегрированной логистике будет зависеть от 
сложности и продолжительности цепи со-
здания продукта (см . рис . 2) .
Компания может дифференцировать 
производимые ею продукты по степени их 
сложности и тем самым сегментировать 
рынки требуемых ей логистических услуг: 
перевозка, аутсорсинг, управленческая ло-
гистика в интересах клиента . В таблице 2 
представлены типы взаимодействия «поку-
патель–поставщик» в зависимости от раз-
ных критериев .
Чем более сложные продукты производит 
экономика, тем больше она нуждается в вы-
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страивании интегрированных цепей поста-
вок, требует развитой инфраструктурной 
сети и наличия взаимодополняемых, интег-
рируемых услуг, то есть применения логисти-
ки как технологии сетевого взаимодействия . 
Если нет хорошо выстроенных логистиче-
ских платформ, обеспечивающих мультимо-
дальные и интермодальные перевозки, ин-
формационные коммуникации в режиме 
онлайн, финансовые и другие бизнес-услуги, 
чтобы перемещать товары и координировать 
процесс производства добавленной стоимо-
сти, производственные цепочки будут стре-
миться к упрощению и замкнутости .
Зависимость российской экономики от 
импорта хорошо известна . Речь идет не 
только о высокой его доле в продовольст-
вии . Высок удельный вес импорта и в рас-
ходах предприятий на сырье, материалы, 
покупные полуфабрикаты и комплектую-
щие для производства товаров и услуг . Про-
изводственная зависимость от импорта 
ввозимых продуктов –  это не столько ре-
зультат вовлеченности в глобальные цепоч-
ки создания стоимости, сколько результат 
технологической отсталости российских 
производственных цепочек, которые были 
принудительно оборваны производителем 
продукта и замещены на поставки из-за 
рубежа . При этом от участия в производст-
венной цепи отсекается разветвленная сис-
тема последовательных производств, кото-
рая оказывается невостребованной .
В России сейчас процессу импортозаме-
щения отводится ведущая роль в обеспече-
нии роста в реальном секторе экономики . 
Правительством РФ принята Программа 
импортозамещения, прежде всего в тех от-
раслях, где зависимость от импорта состав-
ляет от 60 до 90 % . Согласно планам мини-
стерства промышленности и торговли, 
к 2020 году предстоит обеспечить радикаль-
ное снижение рыночной доли импорта бо-
лее чем по 2 тысячам видов продукции .
Выстраивание полной производствен-
ной цепочки –  это (1) замещение импорта 
готовой продукции импортом комплектую-
щих для ее производства; (2) производство 
комплектующих и переход к импорту дета-
лей для комплектующих; (3) производство 
деталей и завершение полного производст-
венного цикла .
Импортозамещение сопровождается 
изменением отраслевой и пространствен-
ной структуры производства, выходом на 
новые для отечественного производителя 
рынки сбыта . Локализация предполагает 
производственную кооперацию и сетевое 
взаимодействие, предъявляет спрос на ин-
тегрированные цепи поставок, услуги/
продукты логистики .
Таким образом, встает вопрос об оценке 
того, в какой мере транспортно-логистиче-
ская инфраструктура готова соединить 
производственные/технологические цепоч-
ки, в которых работает бизнес; как они со-
относятся с существующей транспортной 
и логистической инфраструктурой; что 
необходимо предпринять, чтобы собрать 
новые логистические цепочки, включаю-
щие транспортные маршруты и экономиче-
ских агентов; какие компоненты должна 
включать транслогистическая платформа, 
чтобы обеспечить локализацию собствен-
ного производства; как быстро смогут быть 
построены недостающие звенья .
3. ТРАНСЛОГИСТИЧЕСКАЯ 
ПЛАТФОРМА ЕДИНОГО/ОБЩЕГО 
БИЗНЕС-ПРОЦЕССА
Платформа бизнес-процесса, построен-
ного на использовании комплементарных 
Гибкость и надежность услуг, 
способность адаптироваться 
к изменениям рынка 
Гибкость услуг, прозрачность 
и информированность, 
чувствительность на 
изменения спроса, 
надежность  
Эффективные по цене 
услуги 
Эффективные по цене 
услуги, долгосрочные  
стратегии дополнения 
активов 
Требования к 
цепи поставок 
Рисунок	  2.	  Требования	  к	  цепи	  поставок	  в	  зависимости	  от	  уровней	  добавленной	  стоимости	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Рис. 2. Требования к цепи 
поставок в зависимости 
от уровней добавленной 
стоимости.
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ресурсов и компетенций, позволяет реали-
зовать «бесшовную» логистику для развития 
взаимосвязанных и взаимодополняющих 
производств, сопутствующих видов деятель-
ности в направлении получения общего ре-
зультата/цели . Согласование интересов 
предполагает наличие координирующего 
центра, функции которого может выполнить 
компания-интегратор . В такой сетевой коо-
перации самостоятельное значение приобре-
тает наличие общих технологических стан-
дартов и регламентов, формирование общей 
операционной платформы, которая дает 
консолидировать активы, получать эффект 
масштаба, обеспечивать качество сервисов 
при конкурентных издержках .
Примером интеграции бизнес-процес-
сов с комплементарными ресурсами и ком-
петенциями на базе логистики служит Dubai 
World Central (DWC) –  глобально интегри-
рованная транспортно-логистическая плат-
форма, охватывающая страны/рынки Ев-
ропы, Африки, Юго-Восточной Азии, 
Дальнего Востока .
Объединенные Арабские Эмираты (ОАЭ) 
используют свое естественное конкурентное 
преимущество –  географическое положение, 
историческую роль торговли и современный 
туризм. Территориально Дубай занимает 
позицию «ворот» для стран Ближнего Восто-
ка, Азии и Северной Африки и специализиру-
ется на обслуживании международных грузо-
потоков между Индией, Юго-Восточной 
Азией, Африкой, Дальним Востоком и Евро-
пой. Последние годы Дубай стремительно 
трансформируется в один из мировых хабов 
по реэкспорту. Объекты инфраструктуры – 
аэропорт Аль-Мактум и морской порт Дже-
бель Али (крупнейший контейнерный порт 
между Сингапуром и Роттердамом), инду-
стриальный центр по подготовке к транспор-
тировке и доставке скоропортящихся продук-
тов, в том числе обработанных холодом 
(обладает новейшими технологиями и зани-
мает ключевые позиции на этом рынке) –  со-
единены между собой общей логистической 
зоной и функционируют на общей операцион-
ной платформе с прямым доступом к дорож-
ной сети ОАЭ, воздушным и морским коридо-
рам, что позволяет сокращать время потока 
груза море-воздух/воздух-море. Операционная 
платформа функционирует в свободной эко-
номической зоне, в результате предоставля-
ются транспортно-логистические услуги 
беспрецедентного уровня доступности, ско-
рости и эффективности.
Таблица 2
«Покупатель–поставщик» в цепи поставок: сила взаимодействия
 СЛАБОЕ СИЛЬНОЕ
«Свободные», не зависимые друг 
от друга отношения
«Тесные» отношения 
(Sticky Relationships)
Вертикальная интеграция
Отношения
собственности
Покупатель не является 
собственником какого-либо 
поставщика
Покупатель поддерживает 
определенный уровень 
отношений с поставщиком
Компания –  изготовитель 
является собственником 
фирмы-поставщика
Характеристики отрасли Низкий уровень технологии, 
трудоемкий процесс производст-
ва, низкая разработка техниче-
ских заданий к параметрам .
Экономия на масштабе
Низкий уровень техноло-
гии, трудоемкий процесс 
производства, высокие 
требования к техническим 
заданиям/параметрам .
Экономия на разнообразии
Высокие требования к техно-
логии и уровню технических 
параметров продукта, трудо-
ёмкий или капиталоемкий 
процесс производства .
Экономия, и на разнообра-
зии, и на масштабе
Сектор продукта Не долговечный для потреби-
теля
Не долговечный для потре-
бителя
Долговечный для потребителя
Характеристики про-
дукта
Стандартный, не дифференци-
рованный (стандартная одежда, 
электроника, игрушки), длин-
ный или короткий жизненный 
цикл
Дизайнерский,
разработанный продукт 
(дизайнерская одежда, 
обувь), короткий жизнен-
ный цикл продукта
Чувствительный к качеству 
продукт с длинным жизнен-
ным циклом
Характеристики поку-
пателя
Крупный ритейлер в низком 
ценовом сегменте . 
Международный ритейлер (про-
дуктовая сеть в треугольнике)
Собственник бренда .
Международный ритейлер 
(продуктовая сеть в треу-
гольнике)
Производитель . 
Собственник бренда
Местонахождение
поставщика
Развивающиеся страны из низ-
кодоходной группы стран
Развивающиеся страны из 
низко- или среднедоход-
ной группы стран
Развивающиеся страны из 
средне- или высокодоходной 
группы стран
Передача технологий 
покупатель–поставщик
Отсутствует Возможна Обязательна
Источник: Backer K . D . Miroudot S . Mapping Global Value Chains/OECD Trade Policy Papers . No . 159//dx .doi .org/10/1787/ .
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Развитие транспортно-логистической 
и торговой инфраструктуры в регионе рас-
сматривается как ведущий рычаг для осу-
ществления глубоких преобразований 
в направлении участия в глобальных цепоч-
ках создания стоимости, диверсификации 
структуры экономики, получения выгод от 
пространственного размещения, междуна-
родной торговли и инвестиций . При этом 
цель не ограничивается выполнением роли 
глобального транзитного узла для междуна-
родной торговли и туризма, но предусмат-
ривает превращение региона в глобальный 
бизнес-центр мирового уровня, в котором 
оказывается профессиональная поддержка 
по ведению бизнеса –  бухгалтерская, юри-
дическая, банковская . Компетенции, раз-
витые в ОАЭ по созданию и функциониро-
ванию глобальных транспортно-логистиче-
ских хабов, ныне стали предметом экспорта: 
компания Dubai Port World является кон-
сультантом международного морского 
торгового порта Актау (западный транс-
портный узел, Казахстан) по диверсифика-
ции направлений деятельности; в начале 
2016 года подписано соглашение с РФПИ 
(Российский фонд прямых инвестиций) 
о создании совместного предприятия 
(DP World Russia), которое инвестирует 
в различные российские порты и предпри-
ятия транспортной и логистической инфра-
структуры до 2 млрд долларов .
4. ТРАНСЛОГИСТИЧЕСКАЯ 
ПЛАТФОРМА НА 
ТЕРРИТОРИАЛЬНОМ УРОВНЕ
Как правило, транслогистическая плат-
форма «привязывается» к какой-либо тер-
ритории . В этом случае говорят о логисти-
ческих центрах, логистических парках, 
транспортно-логистических комплексах . 
Могут быть выбраны и более крупные тер-
риториальные единицы: городская логисти-
ческая платформа, транспортно-логистиче-
ская платформа региона, страны .
В Португалии выделены 12 логистических 
платформ по таким критериям, как стра-
тегически определенные зоны со специализи-
рованной инфраструктурой, позволяющей 
предоставлять услуги высокого качества; 
доступность нескольких видов транспорта 
с возможностью их комбинации; конкурент-
ные издержки предоставляемых услуг. Вместе 
они образуют национальную логистическую 
платформу, которая усиливает роль страны 
как «естественных ворот» в Европу.
Составной частью планирования развития 
большого региона (мезорегиона) Мехико, в ко-
тором проживает 40 млн человек, является 
проектирование сети логистических плат-
форм [2].
В мае 2015 года был запущен мультимо-
дальный транспортно-логистический комп-
лекс «Южно-Уральский» (Челябинск), сроки 
доставки грузов сократились с 50 до 7 дней. 
В дальнейшем планируется создать на тер-
ритории комплекса свободную экономическую 
зону и ряд производств. Уже определены кон-
туры проекта ВСМ Челябинск–Екатерин-
бург с перспективой выхода на ВСМ Москва–
Пекин. Новый транспортный узел включит 
логистические центры двух областей, в том 
числе и ТЛК «Южно-Уральский». Рекон-
струкция автомобильных дорог, в том числе 
до границы с республикой Казахстан, строи-
тельство и реконструкция Челябинского аэ-
ропорта (Баландино) с обустройством пун-
кта пропуска через границу РФ в аэропорту 
позволят Южному Уралу стать новыми 
российскими «воротами в Азию», выходом на 
азиатские рынки и реализовать планы по 
развитию транспортного коридора в Казах-
стан и Китай.
Как видим, во всех приведенных приме-
рах транслогистическая платформа –  это 
географическое пространство со специали-
зированной инфраструктурой и услугами, 
стратегически расположенное на террито-
рии таким образом, чтобы обеспечить логи-
стику территориальных рынков, их взаимо-
действие с другими региональными, нацио-
нальными/глобальными рынками, межор-
ганизационную и межрегиональную 
сетевую кооперацию предприятий .
Формирование территориальной логи-
стической платформы чаще всего связыва-
ется с наращиванием и модернизацией 
физических объектов инфраструктуры: 
строительство и реконструкция складов, 
терминалов и т . п . В последние годы в Рос-
сии развитие шло именно в этом направле-
нии –  строительство логистических и рас-
пределительных центров, рост парка при-
ватных вагонов, инфраструктуры морских 
портов и сухопутных портов . Не случайно, 
что по такому индикатору, как «инфраструк-
тура», Россия переместилась с 97 места на 
77-е в рейтинге стран по индексу развития 
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логистики (LPI), определяемому Всемир-
ным банком (2014 г .) .
Однако крупные инфраструктурные 
проекты должны быть стратегически увяза-
ны с развитием центров промышленного 
производства, локализации потребитель-
ского спроса, индустриальными парками/
комплексами, экономическими зонами, то 
есть должны быть поддержаны деловой 
активностью, товарными и людскими по-
токами, которые обеспечат загрузку и эф-
фективное использование объектов транс-
портно-логистической инфраструктуры .
По совокупности признаков можно вы-
делить определенные «профили» логисти-
ческих платформ, механизмы их формиро-
вания и эффекты от функционирования 
(рис . 3) .
ВЫВОДЫ
1 . Транслогистическая платформа любо-
го профиля имеет технологическую, орга-
низационную основу, которые обеспечива-
ют сетевое взаимодействие и тем самым 
формируют общее экономическое про-
странство для интегрированных сервисов 
в логистике .
2 . Технологическую основу транслоги-
стической платформы образуют модели 
управления цепями поставок; IT-техноло-
гии, обеспечивающие функционирование 
бизнес-процессов и контроль в реальном 
режиме времени; развитая логистическая 
инфраструктура как основа для сопряжения 
всех видов транспорта и организации муль-
тимодальных перевозок, складского и тер-
минального хозяйства . Технологическая 
основа формирует общую операционную 
платформу, позволяющую реализовать об-
щие технологические стандарты и регла-
менты .
3 . Организационный каркас транслоги-
стической платформы составляют механиз-
мы координации и управления сетевым 
взаимодействием через создание проектных 
многофункциональных команд/офисов, 
функционирующих на общей информаци-
онной платформе; долгосрочное обслужи-
вание (маршрутизация, нитки графиков, 
гибкая тарифная политика); электронный 
документооборот, «единое окно», «единый 
билет», «единый тариф» и т . д . Сетевое вза-
имодействие основано на выстраивании 
единого бизнес-процесса –  управление за-
пасами, транспортирование, распределе-
ние, разработка новых продуктов/серви-
сов –  для обслуживания потребителей 
и предполагает оптимальное сочетание 
вертикальных и горизонтальных механиз-
мов интеграции на базе логистики .
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Background. The solution of urgent tasks of the 
Russian economy rests on a non-trivial process of 
«gathering» Russian businesses into production 
chains, clusters, agglomerations, «stitching» large 
regional production and consumption centers into 
meso- and macroregions with access to international 
economic corridors. Intensification of cooperative 
relations requires strengthening of horizontal links – 
interbranch and interregional –  and can be 
productively implemented on the basis of logistics.
Today, many states have taken the road of 
modernization / transformation of the economy 
through development of transport, logistics and trade 
infrastructure. The goal is not limited to the role of a 
«natural transit bridge», «natural gateway», «global 
transit hub», but provides for development of the 
country’s economy as a global business center with 
new competitive advantages for participation in global 
va lue chains,  wi th  new competencies  for 
implementation of large infrastructure projects, with 
opportunities to benefit from spatial location, 
international trade and investment.
Unfortunately, in Russia the potential of logistics 
as a rapidly growing sector of the national economy 
is clearly underestimated. Barriers for realizing the 
potential of logistics as a modern technology for 
supply chain management, organization of network 
business interaction, which reduces total costs, 
increases labor productivity and competitiveness, are:
– unbalanced state of the components of the 
logistics infrastructure (significant territorial and 
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ABSTRACT
In the article, logistics is a technology for 
managing network cooperation in a new model of 
economic growth that meets the requirements of 
people and goods mobility in the 21st century. 
Analysis of logistics as a factor of the current stage 
of economic growth is given. The main trends of 
formation and development of the translogistic 
platform as network cooperation in the product 
creation chain are considered; single / common 
business process; network interaction of business 
processes at the territorial level are considered. The 
conclusion is made about the need for development 
of logistics as a management technology that 
provides a synergetic effect on the basis of 
commercial and industrial network cooperation
structural disproportions in location and development 
of the regions of Russia);
– lack of (especially new) competencies and 
insufficient scale of business of logistics companies;
– lack of standards and generally accepted 
approaches to creation of logistics infrastructure 
facilities; reliance on developer classification of 
warehouse facilities (A, B, C, D), vicious when 
making decisions on formation of technical, 
technological and space-planning characteristics 
of facilities;
– backlog with introduction of electronic 
document management, high costs of administering 
logistics operations, inefficient customs procedures;
– insuff icient organizational support for 
industrial cooperation and networking, territorial 
logistics infrastructure as a resource base for 
integrating the region’s economy into the supply 
chain / value added, export flows.
Overcoming existing barriers is possible 
through formation of a national translogistic 
platform as a tool for organizing distributed 
production on the basis of a developed system of 
regional transport-logistics platforms / clusters with 
a specialized package of services (for oil and gas, 
machine-building, agro-industrial and other 
industries), interconnected via a route network, 
transport nodes, transport corridors.
Objective. The objective of the author is to 
consider different aspects of a translogistic 
platform in modern conditions.
Pic. 1. 
Logistics as 
a factor of 
a stage of 
economic 
growth.
Pic. 1. Logistics as a factor of a stage of economic growth.
In turn, development of the logistics services market is influenced by innovations 
outside the logistics sector. New industries, new technologies and new product streams 
require a new design, global supply chains (GSC) and global value chains (GVC) that 
may not fit into existing system of transportation and location of logistics infrastructure. 
In this case, the previous infrastructure does not allow to realize the potential of new 
innovative solutions in the field of supply, which undermines reliability of service 
provision and raises the need to design a new supply chain configuration. The need for 
new logistical interactions is also due to rising energy sources prices, increased 
transportation costs for the product, may be caused by geopolitical risks. Suppliers and 
their customers face inevitably the problem of product distribution / supply at lower 
costs.
Thus, changes in the economy under pressure of logistics make the government 
and private sectors think about what type of investment is required, in what directions, 
Logistics as a factor of a stage of 
economic growth
Investment in 
logistics
New (flexible) 
economic-legal forms
Entry to existing 
markets
Formation of new 
markets
Integration of 
business processes Outsourcing and offshore as tools to reduce intra-company 
costs on the basis of “smart” and reliable logistics
Development of new forms of trade (online shops, growth of 
Russian online-retail at the level of 25–30 % per year), express 
delivery, market of complex logistics services
Creation of “seamless” logistics, diversification of logistics 
chains, increase in competitiveness of trade routes passing 
through Russia
Network interaction, saving on scale and receipt of synergy 
effect (reduction of total costs) on the basis of industrial-
logistics clusters
Improvement of quality of transport-logistics infrastructure, 
multinational trade flows and service centers, production of 
income on the territory of Russia, formation of new “profile” 
of the economy
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Methods. The author uses general scientific 
methods,  comparat ive analysis,  economic 
evaluation, scientific description.
Results.
1. Logistics as a factor of a new stage of 
economic growth
A new stage of economic growth uses a «new 
portfolio of resources», the main characteristic of 
which is their flexibility, ability to complement and 
replace each other, and mobility. It relies on service 
economy (which does not have anything in common 
with de-industrialization of the economy), offering a 
complex range of services to service industries and 
sectors of the economy in order to minimize costs / 
increase productivity, optimize business processes 
and management systems. At the same time, the 
service economy itself can and produces new 
products,  technolog ies,  bus inesses  and, 
consequently, new markets.
Logistics in modern conditions determines the 
directions of global flows of goods and services, 
effective logistics creates competitive advantages at 
the level of business organizations, regions, national 
economies, expands and unifies existing markets and 
facilitates entry into new markets. Logistics extends 
and diversifies the value chain, it can form the 
structure of the national economy, defining its 
«profile». Finally, logistics stimulates the flow of 
investment, gives them a sustainable character, 
allows us to consider their potential as a key strategic 
resource (see Pic. 1).
In turn, development of the logistics services 
market is influenced by innovations outside the 
logistics sector. New industries, new technologies and 
new product streams require a new design, global 
supply chains (GSC) and global value chains (GVC) 
that may not fit into existing system of transportation 
and location of logistics infrastructure. In this case, 
the previous infrastructure does not allow to realize 
the potential of new innovative solutions in the field of 
supply, which undermines reliability of service 
provision and raises the need to design a new supply 
chain configuration. The need for new logistical 
interactions is also due to rising energy sources 
prices, increased transportation costs for the product, 
may be caused by geopolitical risks. Suppliers and 
their customers face inevitably the problem of product 
distribution / supply at lower costs.
Thus, changes in the economy under pressure of 
logistics make the government and private sectors 
think about what type of investment is required, in 
what directions, what level / quality is needed to 
ma in ta in  the  count ry ’s  compet i t i v eness. 
Understanding the motivation for making decisions in 
the field of logistics, as well as their impact on the 
economies of different countries, is an important 
starting point in the study of how multinational 
commodity flows reflect the characteristics of the 
markets of any economy and simultaneously form and 
promote economic growth.
Our analysis of the Russian market of logistics 
services shows:
– the bulk of services in the sphere of 
transportation, storage, management of stocks and 
supply chains is carried out by own forces of 
enterprises of commodity producers (68 %);
– 2PL providers prevail in the market structure 
(the share of services of 3PL providers does not 
exceed 8 %);
– the share of oil and gas transportation services 
is high (80 % of the turnover of the transport and 
logistics services market), and of raw materials.
Comparative analysis of the logistics development 
index, calculated by the World Bank, indicates a 
Table 1
Comparative analysis of logistics development indices by countries
Positioning of individual countries
in the rating LPI2014, World Bank
Positioning of Russia and China
by group indices LPI2014 (LPI 2012 / LPI2010 / LPI2007)
Place Country Value of
LPI-2014
Category Place Country
1 Germany 4,12 Customs 1 (21 /6/ 12) Norway
2 Netherlands 4,05 38 (30/32/35) China
133 (138/115/137) Russia
3 Belgium 4,04 Infrastructure 1 (1 /1/ 3) Germany
4 Great Britain 4,01 23 (26/27/30) China
77 (97/83/93) Russia
5 Singapore 4,00 Shipment 1 (9/7/45) Luxemburg
7 Norway 3,96 22 (23/27/28) China
102 (106/96/94) Russia
8 Luxemburg 3,95 Quality and 
competence
1 (23/13/17) Norway
9 USA 3,92 35 (28/29/27) China
80 (92/88/83) Russia
28 China 3,53 Control 1 (7/4/5) Germany
88 Kazakhstan 2,70 29 (31/30/31) China
79 (79/97/119) Russia
90 Russia 2,69 Timeliness 1 (11/1/25) Luxemburg
99 Belarus 2,64 36 (30/36/36) China
84 (94/88/86) Russia
Source: «Connecting to compete 2014 . Trade Logistics in the Global Economy . Logistics Performance Index and its 
Indicators», World Bank, 2014 . 
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significant backlog of logistics services in Russia, 
including compared with China (see Table 1).
The fragmented state of the components of the 
logistics system, characteristic of modern Russia 
(significant territorial and structural disproportions in 
location and development of logistics infrastructure, 
underdevelopment / inconsistency of the structure of 
the logistics services market with modern needs, 
insufficient use of logistics management principles in 
implementation of transit potential), is a powerful 
constraint in implementing the idea about creating a 
common economic space and a single market for 
logistics services.
Overcoming of fragmentation is possible when 
creating a «single regulator / coordinator» – 
development institute, which will allow to collect an 
integral strategic architecture for logistics and 
manage i ts changes based on information 
technologies. Such architecture will absorb the 
world’s innovative developments. As a result, new 
integrated unified models will appear, introduction of 
which in all sectors of the Russian economy will create 
prerequisites for harmonizing the transition to 
international standards of logistics interactions.
The main positive effects of implementing an 
integrated logistics architecture will be manifested in 
integrated development of territories and regional 
unions, linking production clusters and consumption 
centers, creating new high-tech jobs. There will be 
new competitive routes, transport corridors, transport 
and logistics clusters, inscribed in international 
geopolitical consortia and cooperation.
So, the complex architecture of logistic 
interactions means that long-term benefits in the form 
of adding value, increasing trade and investment are 
possible only on the basis of solid integration of 
business processes of companies, which in 
combination will provide a high-tech result / product. 
It is a comprehensive view of the modern logistics 
architecture that avoids distortions in development of 
its individual components and ensures economic 
growth for companies, regions and countries.
Proceeding from this, it is proposed to develop 
and implement a strategy for development of a single 
market for logistics services on the basis of network 
cooperation of companies / organizations as a tool 
for strategic management. The development of the 
strategy will allow: (1) to identify «weak places» and 
«missing links» of logistics, so as to increase its 
potential, to achieve sustainable economic growth; 
(2) to prepare subprograms for integrated 
(interrelated) development of all components of the 
logistics system, including its staffing; (3) to create 
the basis for integration of business processes in 
industrial and logistics clusters on the basis of 
information technologies and the corresponding 
technological platform (terminals, warehousing); (4) 
to develop a model of strategic interaction between 
participants in integrated supply chains to improve 
the quality of management, reduce total (total) costs, 
optimize the financial result; (5) to propose tools for 
implementing the strategy and developing key 
competencies of companies in the Euro-Asian 
economic space, using targeted program projects.
To achieve these guidelines, we propose to create 
a translogistic platform as a space for coordinating 
management of global supply chains at the regional, 
national and international levels.
Today the term «logistics platform» is widely used, 
especially when it needs to be emphasized: 
a) importance of conjugation and complementarity of 
objects of transport and logistics infrastructure, 
possibility of their joint use; b) ability of agents-
participants in the supply chain to network interaction 
to create and bring consumer value to the client; c) 
need to coordinate business processes within the 
boundaries of network interaction in order to 
simultaneously solve two tasks –  improving the quality 
of service and reducing costs.
The logistics platform is a tool that allows to fully 
use the potential of logistics as a technology for 
managing supply chains, network interaction.
Translogistic 1 platform is an economic space 
of network interaction / cooperation of companies, 
which is structured by a single / common process of 
product manufacture, a single (built by common 
standards) business network management 
technology, coordinating participants in the integrated 
value chain in regional, national and global markets.
This approach includes three components: (1) a 
translogistic platform of the integrated supply chain, 
supporting production, value-added and trade 
cooperation in the chain of product creation and 
bringing it to the consumer (product markets); (2) a 
translogistic platform of a single / common business 
process that operates on the basis of complementary 
resources and competencies, combined into 
networked cooperation to achieve common results; 
(3) translogistic platform of network interaction of 
business processes at the territorial level: centers / 
parks, cities, agglomerations, regions / meso-
regions, national, transnational formations. The key 
characteristic in all cases is network interaction based 
on logistics, which, as is known, is characterized by 
voluntary participation, coherence of actions, 
openness, trust between participants and the 
presence of a network cooperation coordinator.
The results of a study conducted by the consulting 
company KPMG showed that one of the priorities for 
the supply chain is «lowering the level of costs and 
current capital» (46 % of respondents). The solution 
of this problem is connected with ensuring 
transparency and awareness of producers about the 
supply chain: 40 % of respondents admit that they are 
not sufficiently informed about their supply chain, and 
only 14 % indicated that they possess complete 
information from their suppliers of the first, second 
and third levels; every third respondent believes that 
the problem of lack of awareness is related to 
imperfection of IT systems or the lack of required 
skills, but transparency of supplier organizations is 
surprisingly low [1].
The problem highlighted in this example indicates 
the unsettled (with rare exceptions) integrated supply 
chain, and more broadly, the lack of a common 
logistics platform along the product / value creation 
chain that ties the manufacturer and supplier together 
with a common business process with integrated 
business planning models, with shared values and 
standards of cooperation.
2. Translogistic platform for production 
network cooperation
The manufacture of different products has not the 
same number of stages of manufacturing, and 
consequently, the need for network interaction will 
also be different. The longest chains of value creation 
1 The term «translogistic» indicates overcoming of 
boundaries between the companies participating in the 
network, as well as intra-regional, interregional, inter-
ethnic interaction .
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are built in the food industry, automotive, clothing, 
electronics production.
In other words, the need for integrated logistics 
will depend on the complexity and duration of the 
product creation chain (see Pic. 2).
The company can differentiate its products 
according to the degree of their complexity and 
thereby segment the markets of the logistics services 
required for it:  transportation, outsourcing, 
management logistics in the interests of the client. 
Table 2 shows the types of buyer-supplier interaction, 
depending on different criteria.
The more complex products the economy 
produces, the more it needs to build integrated supply 
chains, requires a developed infrastructure network 
and availability of complementary, integrated 
services, that is, application of logistics as a technology 
for network interaction. If there are no well-built 
logistics platforms that provide multimodal and 
intermodal transportation, online information 
communications, financial and other business 
services, to move goods and coordinate the process 
of producing added value, production chains will tend 
to be simplistic and closed.
 The dependence of the Russian economy on 
imports is well known. It’s not just about his high share 
of food supplies. There is high specific weight of 
imports in the costs of enterprises for raw materials, 
Table 2
«Buyer–supplier» in the supply chain: the strength of interaction
«Free», independent of 
each other relations
Sticky relationships Vertical integration
Ownership relations The buyer is not the owner 
of any supplier
The buyer maintains a 
certain level of relations 
with the supplier
The manufacturer company is the 
owner of the supplier company
Industry’s 
characteristics
Low level of technology, 
labor-intensive production 
process, low development 
of technical specifications 
to parameters .
Savings on scale
Low level of technology, 
labor-intensive 
production process, high 
requirements to terms of 
reference / parameters .
Savings on diversity
High requirements for technology 
and the level of technical 
parameters of the product, labor-
intensive or capital-intensive 
production process .
Savings both on diversity and scale
Product’s sector Not durable for the 
consumer
Not durable for the 
consumer
Durable for the consumer
Product’s 
characteristics
Standard, not differentiated 
(standard clothing, 
electronics, toys), long or 
short life cycle
Designer’s, developed 
product (designer 
clothes, shoes), short life 
cycle of the product
Sensitive to quality product with a 
long life cycle
Buyer’s 
characteristics
Large retailer in the low 
price segment .
International retailer 
(product network in the 
triangle)
Brand owner .
International retailer 
(grocery chain in a 
triangle)
Producer .
Brand owner
Supplier’s location Developing countries from 
a low-income group of 
countries
Developing countries 
from a low- or middle-
income group of 
countries
Developing countries from a 
medium- or high-income group of 
countries
Transfer of 
technologies buyer–
supplier
None Possible Mandatory
Source: Backer K . D . Miroudot S . Mapping Global Value Chains/OECD Trade Policy Papers . No . 159//dx .doi .
org/10/1787/ .
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The company can differentiate its products according to the degree of their 
complexity and thereby segment the markets of the logistics services required for it: 
transportation, outsourcing, management logistics in the interests of the client. Table 2 
shows the types of buyer-supplier interaction, depending on different criteria.
The more complex products the economy produces, the more it needs to build 
integrated supply chains, requires a developed infrastructure network and availability of 
complementary, integrated services, that is, application of logistics as a technology for 
network interaction. If there are no well-built logistics platforms that provide 
multimodal and intermodal transportation, online information communications, financial 
and other business services, to move goods and coordinate the process of producing 
added value, production chains will tend to be simplistic and closed.
Table 2
“Buyer–supplier” in the supply chain: the strength of interaction
IntegratedSUPPLY CHAINBasic
Price-efficient services, 
long-term strategies of 
assets supplement
Price-efficient services
Requirements for 
supply chain
Flexibility and reliability of 
services, ability to adapt to 
market changes 
Flexibility of services, 
transparency and awareness, 
sensitivity to demand 
change, reliability
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materials, purchased semi-finished products and 
components for production of goods and services. 
The production dependence on imports of imported 
products is not so much the result of being involved 
in global value chains, but rather the result of 
technological backwardness of Russian production 
chains that were forcibly cut off by the producer of the 
product and replaced for deliveries from abroad. At 
the same time, a branched system of successive 
productions is cut off from participation in the 
production chain, which turns out to be unclaimed.
In Russia, the process of import substitution now 
has a leading role in ensuring growth in the real sector 
of the economy. The Government of the Russian 
Federation adopted the Import Substitution Program, 
primarily in those sectors where the dependence on 
imports ranges from 60 to 90 %. According to the 
plans of the Ministry of Industry and Trade, by 2020 it 
is necessary to ensure a radical decline in the market 
share of imports in more than 2 000 types of products.
The formation of a complete production chain is 
(1) substitution of imports of finished products by 
importing components for its production; (2) 
production of components and transition to the import 
of parts for components; (3) production of parts and 
completion of the full production cycle.
Import substitution is accompanied by a change 
in the sectoral and spatial structure of production, 
access to new markets for the domestic producer. 
Localization involves production cooperation and 
networking, demands for integrated supply chains, 
logistics services / products.
Thus, the question arises of assessing the extent 
to which the transport and logistics infrastructure is 
ready to connect production / technological chains 
in which the business operates; how they relate to the 
existing transport and logistics infrastructure; what 
needs to be done to collect new logistics chains, 
including transport routes and economic agents; 
which components should a translogistic platform 
include to ensure localization of own production; how 
quickly the missing links can be built.
3. Translogistic platform of a single / common 
business process
The platform of the business process, built on the 
use of complementary resources and competencies, 
allows implementation of «seamless» logistics for 
development of interrelated and complementary 
industries, related activities in the direction of 
obtaining a common result / goal. Coordination of 
interests implies existence of a focal point, functions 
of which can be performed by a company-integrator. 
In such network cooperation, availability of common 
technological standards and regulations, formation 
of a common operating platform, which gives an 
opportunity to consolidate assets, to gain economies 
of scale, to ensure the quality of services at competitive 
costs, acquires an independent value.
Dubai World Central (DWC) is a globally integrated 
transport and logistics platform covering countries / 
markets in Europe, Africa, Southeast Asia, the Far 
East, and integration of business processes with 
complementary resources and competences based 
on logistics.
United Arab Emirates (UAE) use their natural 
competitive advantages –  geographical location, 
historical role of trade and modern tourism. Dubai is 
a gateway to the Middle East, Asia and North Africa 
and specializes in serving international cargo flows 
between India, Southeast Asia, Africa, the Far East 
and Europe. During recent years Dubai has rapidly 
transformed into a world hub for re-exports. The 
infrastructure facilities are Al Maktoum Airport and the 
Jebel Ali seaport (the largest container port between 
Singapore and Rotterdam), an industrial center for 
preparation for transportation and delivery of 
perishable products, including those treated with cold 
(possesses the latest technologies and occupies key 
positions in this market) –  are interconnected by a 
common logistics zone and operate on a common 
operating platform with direct access to the UAE road 
network, air and sea corridors, thereby reducing the 
flow time of cargo sea-to-air / air-to-sea. The 
operating platform functions in a free economic zone, 
as a result of which transport and logistics services 
are provided with an unprecedented level of 
accessibility, speed and efficiency.
The development of transport, logistics and trade 
infrastructure in the region is seen as a leading lever 
for profound changes in the direction of participating 
in global value chains, diversifying the structure of the 
economy, benefiting from spatial distribution, 
international trade and investment. At the same time, 
the goal is not limited to the role of a global transit hub 
for international trade and tourism, but it provides for 
transformation of the region into a global business 
center at the world level, which provides professional 
support for business –  accounting, legal and banking. 
Competences developed in the UAE for creation and 
operation of global transport and logistics hubs have 
now become the subject of export: Dubai Port World 
is a consultant for the international sea trading port 
of Aktau (western transport hub, Kazakhstan) to 
diversify its activities; in early 2016, an agreement was 
signed with RPIF (Russian Private Investment Fund) 
on establishment of a joint venture (DP World Russia), 
which invests up to $2 billion in various Russian ports 
and transport and logistics infrastructure enterprises.
4. Translogistic platform at the territorial level
As a rule, the translogistic platform is «tied» to any 
territory. In this case, we talk about logistics centers, 
logistics parks, transport and logistics complexes. We 
can also choose larger territorial units: city logistics 
platform, transport and logistics platform of the 
region, the country.
In Portugal, 12 logistics platforms are identified 
according to criteria such as strategically defined 
zones with a specialized infrastructure that allows to 
provide high-quality services; accessibility of several 
modes of transport with the possibility of their 
combination; competitive costs of the services 
provided. Together they form a national logistics 
platform that strengthens the country’s role as a 
«natural gateway» to Europe.
Part of the planning for development of a large 
region (meso-region) of Mexico City, home to 40 
million people, is the design of a network of logistics 
platforms [2].
In May 2015, the multimodal transport and 
logistics complex South Urals (Chelyabinsk) was 
launched, the delivery time of cargoes decreased 
from 50 to 7 days. In the future, it is planned to create 
a free economic zone and a number of productions 
on the territory of the complex. The outlines of 
Chelyabinsk-Yekaterinburg HSR project have already 
been defined with the prospect of entering Moscow-
Beijing HSR. The new transport hub will include logistic 
centers of two regions, including TLC South Urals. 
Reconstruction of highways, including to the border 
with the Republic of Kazakhstan, construction and 
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reconstruction of Chelyabinsk airport (Balandino) with 
construction of a border crossing point at the airport 
will allow the South Urals to become the new Russian 
«gateway to Asia», access to Asian markets and 
implement plans for development of the transport 
corridor to Kazakhstan and China.
As we can see, in all the examples given, the 
translogistic platform is a geographical space with 
specialized infrastructure and services strategically 
located on the territory in such a way as to ensure the 
logistics of the territorial markets, their interaction with 
other regional, national / global markets, inter-
organizational and interregional network cooperation 
of enterprises.
The formation of a territorial logistic platform is 
most often associated with the building up and 
modernization of physical infrastructure: construction 
and reconstruction of warehouses, terminals, etc. In 
recent years, Russia has been developing precisely 
in this direction: construction of logistics and 
distribution centers, growth of a private wagon fleet, 
infrastructure of seaports and land ports. It is no 
coincidence that Russia has moved from the 97th place 
to the 77th in the rating of countries on the index of 
logistics development (LPI), determined by the World 
Bank (2014), according to such an indicator as 
«infrastructure».
However, large infrastructure projects must be 
strategically linked with development of industrial 
production centers, localization of consumer demand, 
industrial parks / complexes, economic zones, that 
is, they should be supported by business activity, 
commodity and human flows, which will ensure the 
loading and efficient use of transport infrastructure 
facilities.
By the totality of the characteristics, it is possible 
to identify certain «profiles» of logistic platforms, 
mechanisms for their formation and effects from 
functioning (Pic.3).
Conclusions.
1.Translogistic platform of any profile has a 
technological, organizational basis that provides 
network interaction and thereby form a common 
economic space for integrated logistics services.
2.The technological basis of the translogistic 
platform is formed by supply chain management 
models; IT-technologies that support the functioning 
of business processes and control in real time 
mode; developed logistics infrastructure as a basis 
for  interfacing al l  modes of  transport  and 
organization of multimodal transport, warehousing 
and terminal facilities. The technological basis 
forms a common operational platform, which allows 
implementing common technological standards and 
regulations.
3.  The organizat ional  framework of  the 
translogistic platform is a mechanism for coordination 
and management of network interaction through 
creation of project multifunctional teams / offices 
operating on a common information platform; long-
term service (routing, schedule threads, flexible tariff 
policy); electronic document management, «single 
window», «single ticket», «single tariff», etc. 
Networking is based on alignment of a single 
business process –  inventory management, 
transportation, distribution, development of new 
products / services –  for customer service and 
assumes the optimal combination of vertical and 
horizontal integration mechanisms based on 
logistics.
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